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Mancances al Pla de Sant Andreu-Sagrera 
Genís Pascual i Porret, Associació de Veïns de Sant Andreu de Palomar 
El desembre passat va fer deu anys de l’aprovació del Pla de 
Sant Andreu-la Sagrera. Aquesta Modificació del Pla General 
Metropolità (MPGM) requalifica, a l’entorn de la futura esta-
ció del TGV de la Sagrera, sòl industrial, ferroviari i militar 
com a sòl residencial, per a equipaments i per a espais públics, 
entre d’altres usos (com ara el destinat a l’edifici d’oficines dis-
senyat per Frank Gehry). El 2004 es va realitzar una nova 
MPGM en aquest àmbit, principalment sobre el sòl ferrovi-
ari, i es va crear l’empresa Barcelona Sagrera Alta Velocitat, 
SA, participada per les tres administracions que intervenen 
en l’actuació (el govern de l’Estat, la Generalitat de Catalunya 
i l’Ajuntament de Barcelona) i encarregada de desenvolupar 
el projecte ferroviari i els tres àmbits de planejament derivat 
associats. A Sant Andreu ja vam veure el 2006 una nova mo-
dificació a les casernes de l’exèrcit, que al seu torn van aug-
mentar considerablement el sostre residencial.
La major part de l’espai públic previst procedirà de la 
cobertura de l’actual platja de vies i configurarà un futur 
parc, el més gran de Barcelona. De tota aquesta obra, fruit 
de l’arribada d’una infraestructura de connexió ferrovià-
ria de l’Estat amb Europa com és el TGV, l’única aportació 
econòmica directa de l’Administració servirà per a pagar 
les vies. La construcció de la caixa de cobertura i la seva 
posterior urbanització es pagarà amb els aprofitaments 
urbanístics generats per la gestió del sòl de què l’Estat, la 
Generalitat i l’Ajuntament disposen en aquest indret.
La falta d’inversió que té aquest planejament ha estat reite-
radament denunciada per la nostra Associació, que, mitjan-
çant la campanya “Sant Andreu x Viure”, fa anys que realitza 
mobilitzacions (pancartes als balcons, manifestacions, casso-
lades als plenaris, recollida de signatures, etc.). Entenem que 
no és només una qüestió de gestió dels recursos públics, sinó 
també de model de ciutat: la manca d’inversió directa obliga 
a rebutjar totes aquelles alternatives que podrien ser idònies, 
però que no generen prou recursos.
 Així, creiem, per exemple, que s’impossibiliten dues qües-
tions bàsiques: aprofitar una de les últimes grans extensions 
de sòl públic que té Barcelona per a fer créixer la bossa d’ha-
bitatge protegit i garantir la qualitat constructiva i urbanística 
de l’espai públic generat per la cobertura de les vies. En el cas 
de l’habitatge, el Pla preveia que el 30% del sostre residencial 
fos habitatge protegit, és a dir, el mateix que el text refós de la 
Carencias en el Plan de Sant 
Andreu-la Sagrera
En diciembre pasado se cumplieron diez años 
de la aprobación del Plan de Sant Andreu-la 
Sagrera. Esta Modificación del Plan General 
Metropolitano (MPGM) recalifica, en torno a 
la futura estación del TGV de la Sagrera, suelo 
industrial, ferroviario y militar como suelo re-
sidencial, para equipamientos y para espacios 
públicos, entre otros usos (como el destinado 
al edificio de oficinas diseñado por Frank 
Gehry). En 2004 se realizó una nueva MPGM 
en este ámbito, principalmente sobre el suelo 
ferroviario, y se creó la empresa Barcelona 
Sagrera Alta Velocidad, SA, participada por las 
tres administraciones que intervienen en la ac-
tuación (el gobierno del Estado, la Generalitat 
de Cataluña y el Ayuntamiento de Barcelo-
na) y encargada de desarrollar el proyecto 
ferroviario y los tres ámbitos de planeamiento 
derivado asociados. En Sant Andreu ya vimos 
en 2006 una nueva modificación en los cuar-
teles del ejército, que a su vez aumentaron 
considerablemente el techo residencial.
La mayor parte del espacio público previsto 
procederá de la cobertura de la actual playa de 
vías y configurará un futuro parque, el mayor de 
Barcelona. De toda esta obra, fruto de la llegada 
de una infraestructura de conexión ferroviaria 
del conjunto del Estado con Europa como es 
el TAV, la única aportación económica directa 
de la Administración servirá para pagar las 
vías. La construcción de la caja de cubrimiento 
y su posterior urbanización se pagará con los 
aprovechamientos urbanísticos generados por 
la gestión del suelo de que el Estado, la Genera-
litat y el Ayuntamiento disponen en este lugar.
La falta de inversión que tiene este planeamien-
to ha estado reiteradamente denunciada por 
nuestra Asociación, que, mediante la campaña 
“Sant Andreu x viure”, hace años que realiza 
movilizaciones (pancartas en los balcones, 
manifestaciones, caceroladas en los plenarios, 
recogida de firmas, etc.). Entendemos que no 
es sólo una cuestión de gestión de los recursos 
públicos, sino también de modelo de ciudad: 
la falta de inversión directa obliga a rechazar 
todas aquellas alternativas que podrían ser idó-
neas, pero que no generan suficientes recursos.
Así, creemos, por ejemplo, que se imposibilitan 
dos cuestiones básicas: aprovechar una de las 
últimas grandes extensiones de suelo público 
que tiene Barcelona para hacer crecer la bolsa 
Shortcomings in the Sant 
Andreu – La Sagrera Plan
Last December marked ten years since the 
approval of the Sant Andreu–La Sagrera 
Plan. This Modification of the Metropolitan 
General Plan (MPGM) reclassifies the area 
surrounding the future La Sagrera High-
Speed Train station. What was formerly 
industrial, railway and military land becomes 
land for residential buildings, facilities and 
public space, among other uses (such as 
that assigned to an office building designed 
by Frank Gehry). In 2004 a new MPGM was 
produced in this sphere, mainly focusing on 
the railway land, and the company Barcelona 
Sagrera Alta Velocitat SA was founded, with 
shares held by the three administrations in-
volved (the Spanish government, the Catalan 
government and Barcelona City Council) and 
entrusted with developing the rail project 
and the three associated planning spheres. 
In 2006 in Sant Andreu we saw a new modi-
fication for the army barracks, which in turn 
considerably increased the buildable area. 
The large part of the envisaged public space 
will come from the covering of the current 
railway yards and will configure a future park, 
Barcelona’s largest. Among all this work, as 
a result of the arrival of the infrastructure for 
a Spanish high-speed rail link with Europe 
known as the TAV, the only direct financial 
contribution from the Administration will 
be to pay for the tracks. The construction 
of the box covering it and its later urban 
development will be paid with the profits 
generated from managing the land that the 
Spanish State, the Catalan Government and 
Barcelona City Council have in the area.
The lack of investment in this planning has 
repeatedly been criticised by our Association 
which, through its campaign “Sant Andreu 
X Viure” (Sant Andreu for Living) has been 
organising protest actions (balcony banners, 
demonstrations, protests at council meetings, 
signature petitions, etc.) for years. We under-
stand that it is not only a question of public 
resources management but also of the city 
model: the lack of direct investment forces the 
rejection of all those alternatives that might be 
ideal, but do not generate sufficient resources.
Thus we believe, for example, that two basic 
issues are made impossible: taking advantage 
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Llei d’urbanisme obligaria a reservar, si tot el sector hagués 
estat gestionat directament per la promoció privada. Creiem 
que una inversió pública decidida faria augmentar significa-
tivament aquest percentatge. Igualment, creiem que les plus-
vàlues que en l’actualitat genera realment l’habitatge privat no 
estan actualitzades al planejament, i que la societat en podria 
treure molt més profit: faria ús del que és seu (que, no ens 
n’oblidem, és de tots i totes, i, per tant, de ningú en concret). 
Durant la precampanya per a les eleccions municipals, l’Ajun-
tament va fer públic un petit augment del percentatge d’ha-
bitatge protegit respecte del mínim obligatori per llei. Aquest 
augment l’aconsegueixen, a Sant Andreu, fent pujar el sostre 
edificable dels edificis, però sense deixar de construir ni un 
sòl metre quadrat d’habitatge de mercat. Però sobretot, i el 
que és més preocupant, una vegada més, com es va fer a les 
casernes militars i als terrenys de la Fabra i Coats, es fa pujar 
el percentatge d’habitatge protegit, però utilitzant sòl qualifi-
cat com d’equipaments. Una vegada més, es trenca l’equilibri 
del PGM entre habitatge i serveis: cada vegada més sòl i més 
sostre destinat a habitatge, i menys sòl per a solucionar les ne-
cessitats d’equipaments de la població que hi viurà. Això no és 
el que les entitats veïnals del districte estem defensant.
Pel que fa a la qualitat de la cobertura, des del comença-
ment ens hem anat trobant problemes tècnics: per a abaixar 
el nivell de les vies i fer que la cota de cobriment coincideixi 
amb la dels carrers del costat (hi ha carrers que queden fins 
a 6 metres sota la llosa de cobriment); per a cobrir totes les 
vies (es preveuen grans extensions de vies al descobert, que 
arriben a deixar algun tram de parc absolutament aïllat i co-
municat amb la resta del conjunt només mitjançant ponts); 
per a cobrir tots els vials segregats (per exemple, des del car-
rer de Sant Adrià fins al Nus de la Trinitat), i per a preveure 
un tipus de cobriment que resisteixi prou gruix de terra i 
permeti que s’hi puguin plantar arbres (a les simulacions 
que ha mostrat l’Ajuntament, no s’hi veu ni un sol arbre). 
Per altra banda, hem topat amb problemes de participa-
ció (fins i tot tenim una queixa oberta al Síndic de Greu-
ges). Ara, per exemple, se’ns ha dit que no a començar a 
parlar de la urbanització de l’espai públic. Entenem que 
caldria un projecte global, i amb la participació dels veïns, 
per a decidir com volem que sigui aquest gran parc. Amb 
l’aprovació de l’Estudi Ferroviari Informatiu s’han desen-
de vivienda protegida y garantizar la calidad 
constructiva y urbanística del espacio público 
generado por el cubrimiento de las vías. En el 
caso de la vivienda, el Plan preveía que el 30% 
del techo residencial fuera vivienda protegida, 
es decir, lo mismo que el texto refundido de la 
Ley de urbanismo obligaría a reservar, si todo el 
sector hubiera sido gestionado directamente 
por la promoción privada. Creemos que una 
inversión pública decidida haría aumentar 
significativamente este porcentaje. Igualmente, 
creemos que las plusvalías que en la actualidad 
genera realmente la vivienda privada no están 
actualizadas en el planeamiento, y que la 
sociedad podría sacar mucho más provecho de 
aquéllas: haría uso de lo que es suyo (que, no lo 
olvidemos, es de todos y todas, y, por lo tanto, 
de nadie en concreto). Durante la precampaña 
de las elecciones municipales, el Ayuntamien-
to hizo público un pequeño aumento del 
porcentaje de vivienda protegido respecto del 
mínimo obligatorio por ley. Este aumento lo 
consiguen, en Sant Andreu, haciendo subir el 
techo edificable de los edificios, pero sin dejar 
de construir ni un solo metro cuadrado de vi-
vienda de mercado. Pero sobre todo, y lo que es 
más preocupante, una vez más, como se hizo en 
los cuarteles militares y en los terrenos de Fabra 
i Coats, se hace subir el porcentaje de vivienda 
protegida, pero utilizando suelo calificado como 
de equipamientos. Una vez más, se rompe el 
equilibrio del PGM entre vivienda y servicios: 
cada vez más suelo y más techo destinado a 
vivienda, y menos suelo para solucionar las 
necesidades de equipamientos de la población 
que allí vivirá. Eso no es lo que las entidades 
vecinales del distrito estamos defendiendo.
Con respecto a la calidad de la cobertura, 
desde el principio hemos ido encontrándonos 
con problemas técnicos: a la hora de bajar 
el nivel de las vías y hacer que la cota de 
cubrimiento coincida con la de las calles adya-
centes (hay calles que quedan hasta 6 metros 
bajo la losa de cubrimiento); para cubrir todas 
las vías (se prevén grandes extensiones de vías 
al descubierto, que llegan a dejar algún tramo 
de parque absolutamente aislado y comunica-
do sólo con puentes con el resto del conjunto); 
para cubrir todos los viales segregados (por 
ejemplo, desde la calle de Sant Adrià hasta 
el Nudo de la Trinitat) y para prever un tipo 
de cubrimiento que resista suficiente grosor 
de suelo y permita que puedan plantarse 
árboles (en las simulaciones que ha mostrado 
el Ayuntamiento no se ve ni un solo árbol).
of one of the last major quantities of public 
land available to Barcelona to encourage 
growth of the city’s reserve of subsidised 
housing, and guaranteeing the construction 
and urban development quality of the public 
space generated by covering the tracks. In the 
case of housing, the Plan envisaged that 30% 
of the residential building space would be 
for subsidised housing, i.e. the same amount 
that would be required by the revised text of 
the Urban Development Act to be reserved 
if the entire sector had been managed by 
private developers. We believe that decisive 
public investment would lead to a significant 
increase in this percentage. Equally, we believe 
that the capital gains that private housing cur-
rently really generates are not updated in the 
planning, and that the community could enjoy 
greater benefits from them. It would be mak-
ing use of what is its own (let’s not forget that 
it belongs to everyone, therefore to nobody in 
particular). During the preliminary campaign 
for the municipal elections, Barcelona City 
Council publicised a small increase in the per-
centage of subsidised housing with respect to 
the obligatory minimum required by law. This 
increase is being achieved in Sant Andreu by 
raising building heights, but without taking 
away a single metre of housing for the general 
market. But above all, and most worrying, is 
the fact that once more, as happened with the 
military barracks and with the Fabra i Coats 
lands, they are increasing the percentage of 
subsidised housing by using land classified 
for facilities. Once again the PGM’s balance 
between housing and services is lost: increas-
ingly more land and more building area is al-
located to housing and less land to solving the 
needs of facilities for people that will live there. 
That is not what we, the district’s neighbour-
hood associations, are defending.
As for the quality of the covering, from the 
very start we have been coming across techni-
cal problems: lowering the level of the tracks 
to ensure that the level of the covering coin-
cides with that of the adjacent streets (there 
are streets that end up nearly 6 metres below 
the covering slab); covering all the tracks (large 
extensions of uncovered tracks are envis-
aged that leave some sections of the park 
completely isolated, only linked to the rest by 
bridges); covering all the segregated roads (for 
example from that of Sant Adrià to the Nus de 
la Trinitat Junction) and planning a cover that 
will stand sufficiently thick soil and allow trees 
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callat les tramitacions i es començaran a posar a exposició 
pública els plans de Millora Urbana. Així, doncs, ens tro-
barem parlant d’uns PMU que comporten actuacions de 
cobriment —dels forats de vies al descobert, de l’estructura 
del cobriment, dels pous de ventilació, etc.— i d’un estudi 
ferroviari que també predetermina el projecte, sense tenir 
una idea global de com serà l’espai d’aquest “parc”. 
Igualment, no estem d’acord amb la prioritat que es dóna 
al trànsit amb vehicle privat. Acompanyant l’estació apareixen 
uns vials segregats, que en alguns punts són coberts i a d’altres 
són en trinxera, que connectaran l’Eixample amb l’estació i 
amb el Nus de la Trinitat, amb una circulació diària que a la 
MPGM es calcula en uns 73.000 cotxes diaris de nova activi-
tat, però no s’ha previst cap pla de mobilitat ni s’han calculat 
els cotxes que podrien voler utilitzar aquestes vies com a nova 
entrada a la ciutat. Per aquesta raó, juntament amb diferents 
Associacions de Veïns de Sant Andreu, Sant Martí i l’Eixam-
ple, hem fet arribar a l’Administració la demanda d’estudiar la 
utilització d’aquestes vies exclusivament per al transport pú-
blic i als serveis, a fi de reduir els milers de places per a vehicle 
privat previstes a l’estació de la Sagrera. Properament dema-
narem que l’Ajuntament pagui un tècnic en mobilitat, escollit 
per les entitats, per tal que ens assessori en aquest aspecte.
Per tant, encara queden moltes coses per debatre i mi-
llorar en aquest planejament, important per a tota la ciu-
tat: qualsevol aportació és necessària i benvinguda. s
Genís Pascual i Porret
to be planted (in the simulations shown by the 
City Council, not a single tree can be seen). 
Moreover, we are finding obstacles to our 
participation (we have even made a com-
plaint to the Ombudsman). Now, for example, 
our proposal to start talking about develop-
ing the public space has been rejected. We 
understand that a global project would be 
needed with residents’ participation, to 
decide how we want this great park to be. 
With the approval of the Railway Informative 
Study, the procedures have been improved 
and the Urban Improvement Plans (PMUs) 
will start to be exhibited publicly. Thus then, 
we will find ourselves talking about PMUs 
that include coverage – of the uncovered 
sections of tracks, of the structure of the 
covering, of the ventilation wells, etc. – and of 
a railway study that also predetermines the 
project, without having any global idea of 
what form the space of this “park” will take. 
Equally, we are not in agreement with the 
priority being given to private vehicle traf-
fic. Around the station some segregated 
roadways appear, at some points covered and 
at others entrenched, that will connect the 
Eixample with the Station and the Nus de la 
Trinitat junction, with daily traffic circulation 
calculated in the MPGM as being some 73,000 
cars per day of new activity, but no mobility 
plan has been drawn up nor have the cars that 
may want to use these roads as a new entry 
into the city been calculated. For this reason, 
together with different neighbourhood as-
sociations from Sant Andreu, Sant Martí and 
the Eixample, we have sent the administra-
tion a request to study the use of these roads 
exclusively for public transport and services, 
in order to reduce the thousands of places for 
private vehicles envisaged at the station of 
La Sagrera. Shortly we will be asking that the 
City Council pay for a mobility expert chosen 
by the associations so that we can be given 
advice on this aspect.
Therefore, there are many things that are still 
left for debate and improvement in this impor-
tant planning proposal for the entire city: any 
contribution is necessary and welcome. s
Genís Pascual i Porret 
Translated by Debbie Smirthwaite
Por otra parte, hemos topado con problemas 
de participación (incluso tenemos una queja 
abierta al Síndic de Greuges [Defensor del Pue-
blo de Cataluña]). Ahora, por ejemplo, se nos ha 
rechazado el empezar a hablar de la urbaniza-
ción del espacio público. Entendemos que haría 
falta un proyecto global, y con la participación 
de los vecinos, para decidir cómo queremos 
que sea este gran parque. Con la aprobación 
del Estudio Ferroviario Informativo se han 
desencallado las tramitaciones y empezarán 
a ponerse a exposición pública los planes de 
Mejora Urbana. Así, pues, nos encontraremos 
hablando de unos PMU que comportan actua-
ciones de cubrimiento —de los tramos de vías 
al descubierto, de la estructura del cubrimiento, 
de los pozos de ventilación, etc. — y de un 
estudio ferroviario que también predetermina 
el proyecto, sin tener una idea global de cómo 
será el espacio de este “parque”.
No estamos, igualmente, de acuerdo con 
la prioridad que se da al tráfico en vehículo 
privado. Acompañando la estación aparecen 
unos viales segregados, que en algunos 
puntos son cubiertos y en otros están en 
trinchera, que conectarán el Eixample con la 
estación y con el Nudo de la Trinitat, con una 
circulación diaria que en la MPGM se calcula 
en unos 73.000 automóviles diarios de nueva 
actividad, pero no se ha previsto ningún plan 
de movilidad ni se han calculado los coches 
que podrían querer utilizar estas vías como 
nueva entrada a la ciudad. Por esta razón, 
junto con diferentes Asociaciones de Vecinos 
de Sant Andreu, Sant Martí y el Eixample, 
hemos hecho llegar a la Administración la 
demanda de estudiar la utilización de estas 
vías exclusivamente para el transporte público 
y los servicios, con el fin de reducir los millares 
de plazas para vehículo privado previstas en la 
estación de la Sagrera. Próximamente pedire-
mos que el Ayuntamiento pague a un técnico 
en movilidad, escogido por las entidades, a fin 
de que nos asesore en este aspecto.
Por lo tanto, todavía quedan muchas cosas para 
debatir y mejorar en este planeamiento, impor-
tante para toda la ciudad: cualquier aportación 
es necesaria y bienvenida. s
Genís Pascual i Porret 
Traducido por Esteve Comes i Bergua
Fiscales y arquitectos 
Josep Quetglas
El pasado abril se celebraron en Granada las VI Jornadas 
CGPJ-CSCAE, entre el Consejo General del Poder Judici-
al y el Consejo Superior de los Colegios de Arquitectos de 
España, “en su condición de operadores jurídicos que han 
de velar por la tutela de los derechos de los ciudadanos”.
Fruto de ese encuentro, la Fiscalía General del Estado, 
por medio de Antonio Vercher Noguera, Fiscal de Sala, 
Coordinador de Medio Ambiente y Urbanismo, ha pro-
puesto por carta a Carlos Hernández Pezzi, Presidente del 
Consejo Superior de los Colegios de Arquitectos de España, 
“tomando en consideración la realidad nacional en materia 
de urbanismo y ordenación del territorio, así como la nor-
mativa penal y administrativa elaborada para la adecuada 
gestión de los mismos, (...), oficiar a los distintos Colegios 
de Arquitectos del país, así como a sus oficinas deontoló-
gicas, con el objetivo de proceder al establecimiento de vías 
de colaboración con las secciones de medio ambiente de las 
Fiscalías de España, amén de esta Fiscalía Coordinadora, 
con el fin de conseguir una más eficaz aplicación de la nor-
mativa actualmente en vigor en la materia.”
La carta es del 13 de junio. A los dos días, Hernández Pez-
zi ya trasmitía su contenido a los distintos Colegios de 
arquitectos, que informaron de ello a sus colegiados. Al 
parecer, no todos. 
Aunque la ardilla que bajó saltando de árbol en árbol de 
Covadonga a Granada, ahora puede recorrer la costa, des-
de Gibraltar hasta el cabo de Creus, saltando de terrado 
en grúa y de grúa en terrado,  hay Colegios de arquitectos 
que afirman que en su territorio no se conoce la corrup-
ción. Quizás entienden que así la defienden mejor, pero el 
porcentaje es pequeño: Maragall diría que un 3%. s
Josep Quetglas
